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Zusammenfassung: Allen Wendungen des stadtsoziologischen Diskurses zum Trotz werden episodische Interaktionen
noch immer als sekundäre Beziehungen von sekundärer Bedeutung angesehen. Ihnen wird keine formative, das Inter-
gruppenleben prägende Kraft zugebilligt. Demgegenüber wird in diesem Beitrag herausgestellt, dass Akteure auf dem Fi-
gurationsfeld des Straßenbahnfahrens auf lokale Intergruppenbeziehungen reagieren und zurückwirken kçnnen. Aus-
gehend vom Fall des Straßenbahnfahrens in Duisburg wird gezeigt, dass und wie das Straßenbahnfahren unter bestimm-
ten Bedingungen Spannungen zwischen urbanen Bevçlkerungsgruppen verstärken und Individuen und Gruppen glei-
chermaßen aus ihrer wechselseitigen Gleichgültigkeit und Blasiertheit herausführen kann. Das Straßenbahnfahren wird
zu einem eigenen Figurationsfeld mit eigenem formativem Potenzial. Dabei kommt episodischen Kategorisierungen, all-
tagsweltlichen Theorien (im Sinne von Elijah Andersons „folk ethnographies“), Konfliktinteraktionen und situativem
Ausweichverhalten eine besondere Bedeutung zu.
Schlagworte: Stadtsoziologie; Figurationssoziologie; Öffentliche Orte; Urbane Indifferenz; Intergruppen-Figurationen;
Mobilität.
Summary: Despite recurrent turns within the discourse of urban sociology episodic interactions are still treated as secon-
dary relations of secondary significance. Scholars rarely attribute to them a formative potential capable of having rele-
vant effects on urban intergroup life. At most public transport is perceived as a site of informal public schooling in the
discipline of civil inattention. In contrast to classical assumptions and its ongoing repercussions this contribution
demonstrates that passengers riding the local tram do not merely react passively to the context of local intergroup-rela-
tions but are also contribute to it. Under certain conditions tram riding can amplify tensions between urban groups and
tear urbanites (and urban groups) away from attitudes of unconcerned indifference. Hence tram-riding may become a
figurational field with its own particular formative capacity. Against this background special attention should be paid to
episodic categorizations, folk ethnographies (Elijah Anderson), conflict interactions, and avoidance behavior.
Keywords: Urban Sociology; Figurational Sociology; Public Places; Urban Indifference; Intergroup Figurations; Mobility.
1. Massen und Monaden
Als Friedrich Engels Mitte des 19. Jahrhunderts
seine persçnlich gewonnenen Eindrücke von Lon-
don wiedergibt, kann er nicht verhehlen, dass ihn
diese Stadt in ein Staunen versetzt, in das sich Be-
wunderung und Abscheu mischen. Wie andere so-
ziologische Klassiker nach ihm (Krämer-Badoni
1991), so sieht Engels die Weltstadt als Ort, an dem
sich nicht nur Menschengruppen konzentrieren,
sondern an dem angesichts eines unaufhaltsamen
Strukturwandels auch die pathologischen Züge der
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Moderne augenscheinlich werden. Insbesondere
der makrostrukturell bedingte Zerfall sozialer Bin-
dungen in anonyme Massen und isolierte Einzelne
bewegt ihn (Engels 1972: 256): „Die brutale
Gleichgültigkeit, die gefühllose Isolierung jedes ein-
zelnen auf seine Privatinteressen tritt umso wider-
wärtiger und verletzender hervor, je mehr diese ein-
zelnen auf den kleinen Raum zusammengedrängt
sind; und wenn wir auch wissen, dass diese Isolie-
rung des einzelnen, diese bornierte Selbstsucht über-
all das Grundprinzip unserer heutigen Gesellschaft
ist, so tritt sie doch nirgends so schamlos unverhüllt,
so selbstbewusst auf als gerade hier in dem Gewühl
der großen Stadt. Die Auflçsung der Menschheit in
Monaden, deren jede ein apartes Lebensprinzip und
einen aparten Zweck hat, die Welt der Atome ist
hier auf ihre hçchste Spitze getrieben.“
Die soziologische Bestimmung dessen, was das
Städtische auszeichnet, greift das Motiv der unauf-
haltsamen Aufspaltung des Sozialen in einander
gleichgültige Einzelne und anonyme Massen auf.
Die Verwunderung darüber, dass Menschen auch
unter der Bedingung hçchster urbaner Verdichtung
ihre Kçrper aneinander vorbei navigieren, ohne in
Beziehungen zu verharren beziehungsweise sich
von Dingen, Ereignissen und Situationen gefangen
nehmen zu lassen, inspirierte insbesondere die Ur-
banitätsanalyse Georg Simmels. Das Charakteristi-
sche der Großstadt ist für ihn die Gleichzeitigkeit
von physischer Nähe und sozialer Distanz. Die in
der Stadt aufblühende Geldwirtschaft ist für Sim-
mel nicht nur die Bedingung für fortschreitende so-
ziale Arbeitsteilung, sondern auch ein übergeord-
neter, determinierender Mechanismus, der soziale
Beziehungen zunehmend realabstrahiert. Die Stadt
fordert vom urbanen Menschen, die Einstellung ei-
ner nüchtern kalkulierenden Gleichgültigkeit ein-
zunehmen, und zwar sowohl gegenüber den geisti-
gen und materiellen Produkten seiner (und anderer)
Arbeit als auch gegenüber anderen sozialen Akteu-
ren. Alles um ihn herum wird infolge dieser unauf-
haltsamen Entwicklung zur quantifizierbaren Sache
zum bloßen kalkulier- und vergleichbaren Ding-
wert. Simmel erkennt zwar die Freiräume der mo-
dernen Urbanität gegenüber vormodernen und
ländlichen Feudal- und Gemeinschaftszwängen an;
indem er aber die geldvermittelte soziale Arbeitstei-
lung als einen unaufhaltsam fortschreitenden struk-
turbildenden Mechanismus beschreibt, geraten ihm
soziale Beziehungen, die über das Instrumentelle hi-
nausgehen, zu Übergangsphänomenen einer tra-
gisch verlaufenden Modernisierung (Simmel 1989).
Das Staunen über den vermeintlichen Zerfall des
Sozialen in Massen und Monaden hat die Stadt-
soziologie nachhaltig beeinflusst. Über Luis Wirth,
der Simmel rezipiert und in der Chicagoer Schule
verankert, wirkt es nachhaltig auf die amerikani-
sche Soziologie ein. Darüber hinaus prägt es offen-
bar auch Walter Benjamins Denken, das sich am Ei-
gensinn von Paris als einer europäischen Metropole
abarbeitet. Zwar hat Benjamin es nie vermocht,
seine zwischen 1927 und 1940 durchgeführten Stu-
dien (1983) in eine abgerundete Darstellungsform
zu bringen, geschweige denn eine Theorie des Me-
tropolitanen zu entwickeln. Doch gerade das ist zu-
gleich auch sein Verdienst. Denn im Laufe seiner
Arbeit wird er offenbar mit seinem Forschungs-
gegenstand ‚Paris eins – einer Stadt, die Benjamin
im sozialen Typus des Flaneurs verkçrpert sah, der
im Begriffe ist, von Massengesellschaft und Mas-
senkonsum absorbiert zu werden. Benjamin selbst
wird darüber zu einem Flaneur, der sich auf den für
ihn zentralen Bühnen der Urbanität im Grenz-
bereich sozialer Kreise und multipler Optionen be-
wegt. Die „glasgedeckten marmorgetäfelten Gänge,
die durch ganze Häusermassen führen“ (1983:
1044), die „Passagen“ scheinen ihn magisch anzu-
ziehen. Als ihr soziologischer Beobachter schwelgt
Benjamin in einem Horizont unverbindlicher Mçg-
lichkeiten, ohne sich je von einer Situation oder
einem Erklärungsmuster gefangen nehmen zu las-
sen. Gerade weil er in seinem flanierenden Erkennt-
nisprozess die Grenzen der festen wissenschaftli-
chen Perspektive und Systematik überschreitet,
scheint er den En-Passant-Charakter und das Frag-
mentarische urbaner Alltagsbegegnungen angemes-
sen zu begreifen.
Wie anhaltend die Diagnose eines unaufhaltsamen
Strukturwandels zu radikaler Indifferenz gewirkt
hat, wird deutlich, wenn man sich vor Augen hält,
worüber Stadtsoziologen seit den 60er Jahren er-
neut ins Staunen geraten – nämlich darüber, dass
der Prozess der Etablierung radikaler Indifferenz
sich keineswegs als so vollständig und unaufhalt-
sam erwiesen hat, wie Engels, Benjamin, Simmel
und Wirth einst vermutet hatten. So beobachten die
amerikanische Architektin Jane Jacobs (1961) und
der Soziologe Herbert Gans (1962), dass sich her-
gebrachte, räumlich konzentrierte Formen der Ge-
meinschaft durchaus in der Großstadt erhalten ha-
ben; und Netzwerkforscher (Wellman & Leighton
1979, Wellman 1979) sowie Subkulturforscher wie
Claude Fischer (1975) zeigen, dass, obwohl räum-
lich gebundene Gemeinschaftlichkeit abnimmt, sich
neue Formen von sozialer Gemeinschaftlichkeit
und mit ihnen neue soziale Gruppen herausbilden.
Die neuen Gemeinschaften lçsen sich von räumlich
begrenzten und historisch gewachsenen Nachbar-
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schaften. Mçglich wird dies auf der Grundlage ver-
besserter Transport- und Kommunikationsmçglich-
keiten.
Damit sind die Nachwirkungen der lange Zeit als
Selbstverständlichkeit gehandelten Diagnose einer
makrostrukturell bedingten Zunahme urbaner In-
differenz aber noch nicht ganz erledigt. Eine neue
Generation von Stadtforschern hält zumeist an Tei-
len der klassischen Indifferenz-Diagnose fest. Sie
verbindet das Phänomen episodischer Interaktionen
unter einander fremden Stadtbewohner_innen im
Anschluss an Simmel und Wirth (1938: 12f.) mit
Oberflächlichkeit und Anomie. Zwar betrachtet
man „secondary contacts“ (Wirth 1938: 12) u. a.
als notwendige Bedingung für die Ausdifferenzie-
rung urbaner Subkulturen bzw. dafür, auch ange-
sichts extremer Siedlungsdichte primäre Kontakte
pflegen zu kçnnen (Fischer 1975, 1981). Die Fra-
gen, ob und inwiefern solche „fleeting encounters“
ein formatives, das urbane Intergruppenleben be-
einflussendes Potenzial entfalten kçnnen, stellen
sich dieser Generation noch nicht. Wie Lyn Lofland
(1989b) in ihrem Literaturbericht feststellt, bleiben
sekundäre Kontakte in der Stadtforschung für
Stadtsoziologen weiterhin von sekundärem Interes-
se.
Lofland steht für einen an Einfluss gewinnenden
Perspektivenwechsel innerhalb der oben angespro-
chenen neuen Generation. Durch Goffmans Ana-
lyse des Verhaltens auf çffentlichen Plätzen ange-
regt, zeigt sie schon zu Beginn der siebziger Jahre
(1974), dass und wie Stadtbewohner_innen auch
und gerade unter Bedingungen urbaner Indifferenz
und zugleich mittels unpersçnlicher Interaktionen,
deren subtile Botschaften sie zu lesen verstehen,
nachtraditionale quasigemeinschaftliche Lebens-
bedingungen neu erschaffen. Die Nostalgie der frü-
hen soziologischen Klassiker ist aus Loflands Stadt-
soziologie gänzlich verschwunden, weil sie (wie
später Wellman 1979) zeigt, dass moderne Stadt-
gesellschaften nicht auf Kosten von Gemeinschaft
und persçnlicher Bindung existieren. Auf der Grund-
lage ihrer ethnografischen Feinanalysen fächert sie
die unpersçnlichen Beziehungen zwischen einander
fremden Stadtbewohnern, die sich im „public
realm“ bewegen, in vier grundlegende Grundfor-
men auf – a) fleeting, b) routinized, c) quasi-pri-
mary und d) intimate-secondary relationships (Lof-
land 1998: 52–59, 1989b). Daneben bezieht sie
auch das Verhältnis des public realm zum „paro-
chial realm“ (der durch Vereinsmitgliedschaften
und Nachbarschaftssolidaritäten charakterisiert ist)
und zur Privatsphäre in ihre Analysen ein. Damit
skizziert Lofland in theoretisch-konzeptioneller
Hinsicht das Programm einer urbanen Ethnografie,
welche einerseits die Vielfalt der Formen und Funk-
tionen unpersçnlicher Beziehungen in der Stadt
darlegt und andererseits die gelebten persçnlichen
Bindungen in der Stadt nicht als beklagenswerte
Restphänomene einer vermeintlich unaufhaltsamen
Entwicklung zu radikaler Indifferenz abhandelt.
Radikaler noch wertet Michel de Certeau das ur-
bane Alltagshandeln und den Stellenwert der unper-
sçnlichen Beziehungen auf. De Certeau kritisiert,
dass die Perspektive der Stadtforschung weitgehend
dem Paradigma eines panoptischen Panoramablicks
folge, der Planungs- und Verwaltungsimperative
nachvollziehe. Dies habe dazu geführt, dass die
Stadtforschung die konstitutive, strukturbildende
Kraft des Alltagshandelns verkannt habe. Er hält
dem eine „bottom up“-Perspektive entgegen (de
Certeau 1988: 96): „one can analyze the microbe-
like, singular and plural practices which an urba-
nistic system was supposed to administer or sup-
press, but which have outlived its decay; one can
follow the swarming activity of these procedures
that [are] far from being regulated or eliminated by
panoptic administration.“ Wer vom panoptischen
Blick abkehre und sich auf die Ebene des Alltags be-
gebe, erkenne, dass Stadtbewohner_innen in ihren
Routinen eine Art urbanen Text verfassen, der all-
täglich aufs Neue gelesen und verstanden werde.
Der springende Punkt dabei sei, dass mobile All-
tagsakteure im Zuge ihrer mobilen „signifying
practices“ (1988: 105) bzw. ihrer alltäglichen „Be-
deutungswanderungen“ („wandering semantics“)
(1988: 102) die alten Texte und Lesarten veränder-
ten. Die Strukturen des urbanen Alltags seien dem-
nach zu einem nicht näher bestimmten Grad auch
der „effect of successive encounters and occasions
that constantly alter it and make it the other’s [ur-
banite’s] blazon“ (101). De Certeau wendet sich
mit diesem Ansatz nicht nur gegen jene Stadtfor-
schung, die sich Planungsimperativen unterwirft,
sondern auch gegen das Axiom, dass unpersçnliche
episodische Interaktionen aufgrund übergeordneter
Strukturprozesse belanglos geworden seien.
Die mit ethnografischen Methoden arbeitende
Stadtforschung unserer Tage bewegt sich zwischen
dem hier aufgezeigten Forschungsprogramm der
klassischen Stadtsoziologie und dem von Lofland
und de Certeau vorgezeichneten Weg. Während ers-
tere die flüchtigen mikrosozialen Interaktionen und
die für den Feldforscher überschaubaren urbanen
Kontexte immer wieder aufs Neue als Effekt eines
übergeordneten Strukturwandels darstellen, beto-
nen letztere den Eigensinn und die strukturbildende
Kraft mikrosozialer Prozesse.
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Für Letzteres steht Elijah Anderson. Er begreift bei-
spielsweise jene urbanen Interaktionsfelder, für die
er das Konzept des „cosmopolitan canopies“ prägt,
als strukturbildendes Potenzial, das dazu beitragen
kçnne, Stadtgesellschaften von illegitimen Inter-
gruppengrenzen zu emanzipieren (Anderson 2011:
280f.). Denn unter dem Schutz der „cosmopolitan
canopies“ seien rassische und andere auf vermeint-
lich primordialen Differenzen beruhende symboli-
sche Grenzziehungen weitestgehend suspendiert,
weil die urbanen Akteure diverser Herkunft hier
jenseits der Dichotomie primärer und sekundärer
Beziehungen interagierten und auf dieser Grund-
lage einen neuen, sich gewissermaßen von unten
nach oben entfaltenden Kosmopolitanismus be-
gründeten.
Loc Wacquant dagegen steht für einen Ansatz, der
hinter den flüchtigen Alltagsinteraktionen mächtige
Strukturprozesse freilegt. Er begreift den überge-
ordneten durch Interventionen des Staates flankier-
ten Strukturwandel zur Neoliberalisierung des urba-
nen Alltags als so umfassend, dass all das, was als
mikrosoziale Eigenlogik erscheint, bloß eine Funk-
tion eben dieses Strukturwandels sei. Die unter-
schiedlichen Handlungskontexte der Stadt und das,
was sie auszeichnet, seien selbst im Ghetto nie das,
als was sie dem Ethnografen erscheinen, sondern
immer nur die schillernde Hülle der „external
macrostructual forces“ (Wacquant 2002: 1487
hierzu auch Wacquant 2012: und Anderson 2002).
Und diese makrostrukturellen Kräfte betreiben
Wacquant zufolge die Auflçsung noch der letzten
Bestände gemeinschaftsaffiner Bindungen und Rol-
lenmuster aus dem Ghetto. Am Horizont dieser Ar-
gumentation erscheint erneut die entsolidarisierte
beziehungslose Masse der vereinzelten Stadtbewoh-
ner, deren Anblick Engels einst beschäftigt hat.
Die nun folgende ethnografisch ansetzende fallge-
stützte Analyse des Straßenbahnfahrens in Duis-
burg bewegt sich im Bereich der von beiden For-
schungsrichtungen aufgeworfenen Frage, ob und
inwieweit indifferenzbasierte Interaktionsfelder
eine gewisse strukturbildende Kraft entfalten und
so beispielsweise den Alltag der gelebten Intergrup-
penbeziehungen in der Stadt beeinflussen kçnnen.
Desweiteren geht es um die Frage, inwieweit auch
flüchtige Alltagsinteraktionen lokale Besonderheiten
in Interaktionsordnungen des çffentlichen Nahver-
kehrs einbringen kçnnen, denen die durch Simmel
geprägte Forschung zugedacht hatte, Stadtbewoh-
ner_innen bloß die Fähigkeit zu restriktiver Blick-
und Kçrper- und Sprachkontrolle zu vermitteln (Sim-
mel 1992: 727; Levine et al. 1973; Hirschauer 1999:
234, Jensen 2006: 150, 2010; Symes 2012)?
Unsere Rekonstruktion und Analyse des Falles
„Straßenbahnfahren in Duisburg“ zeigt, dass das
Skript des Straßenbahnfahrens nicht nur von ma-
krostrukturellen Kräften (etwa solchen der Moder-
nisierung), sondern auch von kontextbehafteten In-
terakteuren verfasst wird. Die Autoren haben im
Zuge ihrer teilnehmenden Beobachtungen in und
um den Alltag in den Duisburger Straßenbahn-Li-
nien 901 und 9031 sowie mittels der Durchführung
problemzentrierter Interviews mit Passagieren,2 Ex-
perteninterviews, Gruppeninterviews und narrati-
ven Interviews Daten generiert, deren Analyse deut-
lich macht, dass die Beiläufigkeit der Begegnung in
der Straßenbahn und um die Straßenbahn herum
für die Entwicklung lokaler Intergruppen-Beziehun-
gen von großer Bedeutung ist.3 Das Straßenbahn-
fahren zeigt sich als ein relativ eigenlogisches Inter-
aktionsfeld, auf dem lokale Intergruppen-Hier-
archien und symbolische Grenzen (Lamont &
Molnar 2002; Lamont et al. 2014) der Stadtgesell-
schaft erlebt und durch Kategorisierungen sowie le-
bensweltliche Theorien errichtet werden. Das Stra-
ßenbahnfahren lehrt den Mitreisenden und z. T.
auch denjenigen, die bewusst auf ihre Nutzung ver-
zichten, welche sozialen Grenzen und Rangordnun-
gen das Intergruppenleben im çffentlichen Raum
der Stadt aufweist und welche sozialräumlichen Be-
züge die einzelnen Gruppen in der Stadt haben. Es
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1 Tino Minas war in zwei mehrmonatigen Abschnitten im
Feld präsent, und zwar Ende Februar bis Mitte April 2009
und Ende August 2009 bis Mitte Januar 2010. Dabei hat
er alle Zeiträume abgedeckt, in denen die Straßenbahn die
Stadt durchquert. In diesem Zusammenhang begleitete er
auch Ticketkontrolleure (in unterschiedlichen Schichten).
2 Mittels Anzeigen, die in lokalen Ausgaben regionaler Ta-
geszeitungen erschienen (Rheinische Post, NRZ und
WAZ), wurden zehn Passagiere für themenzentrierte Inter-
views gewonnen; Wortlaut: „Wer mag über seine Erfah-
rungen mit anderen Menschen in der Straßenbahn erzäh-
len? Insbesondere Passagiere der Linien 903 und 901
gesucht! (Gleichgültig ob gute oder schlechte Erlebnisse.)
Hintergrund: Wissenschaftliche Forschung zur Geschichte
des Alltags in Duisburg. Bei Interesse bitte kurze Nachricht
oder SMS an Tel.: (…) oder Mail an: joerg.huetter-
mann@uni-Bielefeld.de. Dr. Hüttermann (Universität Biele-
feld) meldet sich sofort zurück, um ein Interviewgespräch
in Duisburg zu verabreden.“ Zudem wurden vier Exper-
teninterviews mit Sicherheitspersonal, Fahrkartenkontrol-
leuren, Verkehrsplanern und einem Straßenbahnfahrer ge-
führt. Schließlich wurden auch Gruppeninterviews mit
Jugendlichen sowie narrativ-biografische Interviews heran-
gezogen, die zwar nicht zum Zwecke der Untersuchung
des Straßenbahnfahrens erhoben worden sind, dieses The-
ma aber doch berührten, weil es sowohl Bewohner als auch
lokale Medien ohnehin bewegt.
3 Zu „local mobility norms“ vgl. Jensen 2006: 161.
erweist sich als ein çffentlicher Lernort, an dem die
Mitfahrenden einander nicht nur Aspekte ihrer
Identität offenbaren, sondern einander auch über
die Eigentümlichkeiten des lokalen Intergruppen-
lebens unterrichten.
2. Der lokale Kontext
Die Duisburger Straßenbahnen der Linien 903 und
901 bewegen sich in einem sich wandelnden Kon-
text, der durch De-Industrialisierung und demogra-
fischen Wandel geprägt ist. Beides kann in aller
Kürze am Beispiel des Stattteils Marxloh ver-
anschaulicht werden.
Marxloh galt bis in die 70er Jahre hinein als wohl-
habender und angesehener Stadtteil. Es war das
Einkaufszentrum des Duisburger Nordens. Doch
seit den späten 70er Jahren wirkt sich die Krise des
Bergbaus deutlich aus, die am 27. Juni 2008 mit
der Einstellung der Fçrderung in der Zeche Walsum
einen letzten Hçhepunkt fand. Viele der im benach-
barten Stadtteil Marxloh lebenden Kumpel mit und
ohne Migrationshintergrund waren dort zuvor be-
schäftigt. Die im Duisburger Norden gelegenen
Hochçfen des Duisburger Unternehmens „Thyssen-
Krupp Steel Europe AG“ produzieren zwar heute
noch weiter, doch ihre Produktivität ist in einem
Maße gesteigert worden, dass im Vergleich zu den
70er Jahren nur noch ein Bruchteil der Belegschaft
bençtigt wird. Sucht man die alten Werkspark-
plätze auf, dann wird dies augenfällig: Wenige Au-
tos verlieren sich auf den gewaltigen Parkflächen.
Probleme bereitet auch die schrumpfende Wohn-
bevçlkerung und der implodierende Wohnungs-
markt in Marxloh sowie – in etwas abgemilderter
Form – in ganz Duisburg:4 Im Jahre 1990 wies
Marxloh eine Bevçlkerung von 22.113 Einwohnern
auf, im Jahre 2000 sank die Zahl auf 18.964 und
im Jahre 2011 schließlich auf 17.522. Damit
schrumpfte die Einwohnerzahl des Arbeiterstadt-
teils um ca. ein Fünftel. Die Bevçlkerungsabnahme
in Marxloh war in diesem Zeitraum mehr als dop-
pelt so stark wie in der Gesamtstadt (Stadt- und
Regionalplanung 2011: 26ff.). Etwa zwçlf Prozent
aller Wohnungen im Stadtteil stehen Mitte 2011
leer.
Die Probleme des Stadtteils und der gesamten Duis-
burger Stadtgesellschaft wirken sich auf den Wan-
del der lokalen Intergruppen-Beziehungen aus. In
den 90er Jahren setzt ein Figurationswandel der
lokalen Intergruppen-Beziehungen ein. Es zeichnet
sich eine partielle Umkehrung des Statusgefüges
zwischen Alteingesessenen und Migranten ab (Hüt-
termann 2000). Die Verschiebung der überkom-
menen Machthierarchie zugunsten der Zuwanderer
erfolgt durch die faktische Überwindung symboli-
scher Grenzen (Lamont & Molnar 2002; Lamont
et al. 2014) durch „avancierende Fremde“, die mit
Blick auf wie immer bescheidene berufliche Erfolge
oder mit Blick auf Lifestyle, Konsumstil und Habi-
tus deutlich machten, dass sie nicht länger am
Rande der Stadtgesellschaft verharrten. Nicht mehr
das defensive Ausweichverhalten der ersten soge-
nannten „Gastarbeiter“-Generation, sondern das
ostentative Durchhalten von gleicher Augenhçhe
(Blickkontakt) und eigenem Kurs – sei es um den
Preis von Konfrontation und Konflikt – prägt
schließlich das Bild dieses lokalen Figurationswan-
dels. Die ehemaligen „Gastarbeiter“ avancieren zu
Haus- und Wohnungsbesitzern oder gar zu Vermie-
tern und Geschäftsleuten. Auch ihre Kinder verblei-
ben nicht länger auf den Hinterhçfen, sondern er-
greifen vom wohnumfeldnahen çffentlichen Raum
Besitz. Die alteingesessenen Bewohner_innen müs-
sen angesichts dessen auf die ihnen liebgewordene
informelle Platzanweiserfunktion ein Stück weit
verzichten.
Nachdem sich im Stadtteil zu Beginn des neuen
Jahrtausends ein neuer Mittelstand mit Migrations-
hintergrund etabliert hat, der in Marxloh u. a. auf
einem Cluster von über 40 Braut- und Abendmode-
Geschäften beruht, zeichnet sich nun eine neue
Phase des Figurationswandels ab, die aus konflikt-
soziologischer Sicht von grçßter Bedeutung ist. So
generieren neue Konflikte neue Bündniskonstella-
tionen und Konfliktlinien, die quer zu den alten
Fronten bzw. zur älteren Etablierten-Außenseiter-
Figuration verlaufen. Anders als auf dem Gebiet
der lokalen Ökonomie, wo Türkei-stämmige und
nichtmigrantische Geschäftsleute sich gegen die als
Zumutung empfundene Neuankçmmlinge zusam-
menschließen, weil diese vorgeblich die Laufkund-
schaft abschreckten, hat sich die neue Entwicklung
auf dem Feld des Straßenbahnfahrens noch kaum
ausgewirkt. Ein großer Teil der Passagiere ohne Mi-
grationshintergrund macht denn auch in der Duis-
burger Straßenbahn keinen Unterschied zwischen
älter eingesessenen und neu angekommenen Mig-
ranten. Für beide Migrantengruppen sind überge-
ordnete Kategorien schnell zur Hand (von den Ka-
tegorien „Muslime“ und „Abschaum“ wird noch
die Rede sein), die auf dem Felde der lokalen Öko-
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4 Ganz Duisburg verlor im Zeitraum von 1975 bis 2010
mehr als 120.000 Einwohner_innen und schrumpfte von
rund 610.000 auf aktuell ca. 490.000.
nomie längst von differenzierteren Kategorien ab-
gelçst worden sind.
3. Regeln und Beziehungen auf dem lokalen
Figurationsfeld des Straßenbahnfahrens
Schon Simmel war es nicht entgangen, dass „inter-
individuelles Leben“ (1992: 728) in der Stadt vo-
raussetzungsvoll ist – zumal dann, wenn es sich in
çffentlichen Transportvehikeln abspielt. Eine dieser
Voraussetzungen ist die Fähigkeit, auch unter Be-
dingungen der physischen Nähe soziale Distanz
halten zu kçnnen. Es ist aber vor allem das Ver-
dienst Goffmans (1959: 108) und Watzlawicks
(ders. et al. 2000: 53), jene Paradoxie offen gelegt
zu haben, die darin besteht, dass in Situationen ver-
dichteter Kopräsenz Nichtinteraktion nur auf der
Grundlage von Interaktion gelingen kann. Goffman
lçste die Paradoxie mittels der Unterscheidung von
fokussierter und nicht fokussierter Interaktion
(Goffman 1963: 24). Fokussierte Interaktion be-
zeichnet das Handeln in beidseitiger persçnlicher
Zugewandtheit während nichtfokussierte Inter-
aktion insbesondere mit den unterschiedlichsten
Formen beiläufiger Ausweichinteraktionen und der
hçflich-dezenten Wahrung von Distanz verbunden
ist. Dem in typischen urbanen Situationen auftre-
tenden Akteur wird demzufolge abverlangt, schon
durch Mimik, Gang, Blickführung und Gesten die
Absicht zu kommunizieren, dass er/sie sich dem ko-
präsenten Anderen nicht persçnlich zuwenden oder
gar mitteilen will. Das Grundgesetz dieses Tuns ist
die „civil inattention“ (Goffman 1971: 85). Sie ist
die Bedingung der Mçglichkeit für hochselektive,
sozialstrukturierte und institutionell differenzierte
Interaktionen – nicht zuletzt für den çffentlichen
Personentransport. Goffman (1971: 359) spricht in
diesem Zusammenhang von einem „fine mesh of
obligations (…) which ensures the orderly traffic
and co-mingling of participants. Modes of personal
territoriality are delineated, and respect for their
boundaries is employed as a key means of ordering
mutual presence.“
Zu Stoßzeiten des Straßenbahnverkehrs kommt das
alltagsweltliche Regelwerk schon vor dem Einstei-
gen zur Geltung, wenn Passanten sich auf dem
Bahnsteig in eine Reihenposition bringen, die das
Recht begründet, zu einem bestimmten Zeitpunkt
einzusteigen.5 Es ist dies der Moment, in dem der
Passant zum Passagier wird. Es gilt, dass länger
Wartende dabei das Privileg genießen, ihre erfolg-
versprechende Ausgangsposition auch gegenüber
später Eintreffenden beizubehalten. Aussteigende
haben „Vorfahrt“ vor den Einsteigenden.
Im Rahmen unserer Feldforschungen beobachteten
wir, dass die Reihen- bzw. mitunter Pulkfolge der
einsteigenden Straßenbahnpassagiere auch die Vor-
rechte der Sitz- bzw. Stehplatzwahl bestimmt. Indi-
viduelle Navigation ist dennoch nicht immer ein-
fach. So müssen Passagiere stets mit dem Ensemble
anderer Akteure bzw. mit deren Kalkülen und
Handlungen rechnen, wenn sie aneinander vorbei-
kommen oder auch nur ihren Platz bewahren wol-
len. Das Gebot, Berührungen und erst recht Kolli-
sionen zu vermeiden, ist schon aus diesem Grund
nicht immer einfach zu befolgen. Dass Passagiere
mitunter Gegenstände wie Kinderwagen, Gehhil-
fen, Gepäck und andere Objekte mit sich führen,
die sich ab einer kritischen Masse in Hindernisse
verwandeln, und dass die Waggons durch unter-
schiedliche Ebenen sowie mittels Gestänge und Bar-
rieren untergliedert sind, erschwert die Navigation
der Kçrper. Hinzu kommt, dass einzelne Passagiere
ihr persçnliches Territorium und entsprechende
Grenzerweiterungen durch Gegenstände wie Zei-
tungen, Bücher oder Taschen markieren und so bei-
läufig Grenzen setzen. Wenn die Lage es erfordert,
darf man diese Grenze zwar verschieben oder ganz
aufheben; dies muss jedoch durch entsprechende
verbale Mitteilungen, Schultertippen, eine rich-
tungsanzeigende Verlagerung des Kçrpers oder
durch das Drücken des Haltewunschknopfes ange-
kündigt werden. Das unausgesprochene Gebot ist,
die notwendigen Bewegungen so auszuführen, dass
es dem Gegenüber bzw. dem Nebenmann mçglich
ist, diese Handlungen aus dem Augenwinkel zu be-
obachten und die Intentionen des Mitreisenden
blitzartig abzulesen. Dies erfordert ein gewisses
Timing: Man beobachtet, wann ein Passagier seine
Blicke so wendet, dass seine Aufmerksamkeit ohne
großen (z. B. verbalen) Aufwand erhascht werden
kann, um ihn dann etwa zur Aufhebung bestehen-
der Hindernisse zu bewegen.
Als hilfreich erweist sich, dass die Kalkulation mit
den Kalkulationen der anderen in der Straßenbahn
gewissermaßen ‚über Bande verlaufen kann. So
fungieren die Fensterscheiben der Waggons je nach
Lichteinfall und Lichtverhältnissen als Spiegel, den
man nutzen kann, das Handeln der kopräsenten
Anderen zu beobachten, ohne dass die Blicke sich
kreuzen müssen. Die indirekte Beobachtung dient
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5 Ein großer Teil dessen, was Stefan Hirschauer (1999)
mit Blick auf die normative Ordnung des Fahrstuhlfahrens
herausgearbeitet hat, trifft auch auf das Straßenbahnfah-
ren zu.
zudem dazu, die kaum zu vermeidenden gelegentli-
chen Blickkontakte nicht als Bereitschaft zur Auf-
nahme eines Gesprächs oder als subtile Zudring-
lichkeit misszuverstehen.
Neben der Regel der Kollisionsvermeidung spielt
das informelle Gebot der maximalen Distanz eine
besondere Rolle, etwa bei der Einnahme der Sitz-
plätze. Dabei ist zu berücksichtigen, dass die mate-
riellen Rahmenbedingungen (Anordnung der Sitze,
Trennscheiben, Treppenstufen im Waggon etc.) das
Ausbalancieren der Kçrperdistanzen erschweren.
Die Mçglichkeiten, dynamisch auf mçgliche Verlet-
zungen der Regel zu reagieren, indem man die Posi-
tionierung der Kçrper verändert, sind also begrenzt.
Das Gebot der maximalen Distanz wird relevant,
sobald mindestens vier Personen einsteigen (bei ei-
ner geringeren Anzahl genügen Distanzierungen,
die nicht mit der Weite des zur Verfügung stehen-
den Raumes rechnen). Steigen also mehr als vier
Passagiere zu, dann sollten zunächst die einzelnen
Areale bzw. Sitzgruppen besetzt werden, wobei gilt,
dass Fensterplätze Gangplätzen vorgezogen wer-
den. Besteht diese Mçglichkeit angesichts einer gro-
ßen Anzahl von Passagieren nicht mehr, so werden
die Plätze an den jeweiligen gegenüberliegenden
Fenstern besetzt, hiernach die sich schräg gegen-
überliegenden Plätze der noch freien Zweierpartien,
sodass der Fußraum frei bleibt. Erst wenn auch
diese Option nicht mehr besteht, kçnnen die Mit-
fahrenden unmittelbar vor oder nebeneinander
Platz nehmen, ohne Irritationen hervorzurufen.
Für die gegenüberliegenden Einzelplätze scheint es
gewisse Sonderregeln zu geben. Diese ergeben sich
aus dem Umstand, dass die Besetzung eines Einzel-
platzes normalerweise anzeigt, dass der/die Betref-
fende allein sein mçchte. Gewisse Zumutungen,
etwa die Einschränkung der Beinfreiheit, scheinen
deshalb eher hinnehmbar. Für die Einsteigenden,
die stehen mçchten oder müssen, gilt im Prinzip das
Gleiche: Auch sie müssen zuerst jedes Einzelareal
(oder die Stehbereiche in den Arealen) wählen, an-
schließend in einem Areal sich schräg und dann di-
rekt gegenüber positionieren, bevor sie unmittelbar
nebeneinanderstehen kçnnen. Dieses Verteilungs-
muster gerät in der Regel erst bei der Annäherung
an die Zielhaltestelle in Bewegung. Die Idealvertei-
lung wird durch die Annäherung an die nächste
Haltestelle zwar immer wieder infrage gestellt, aber
dies verursacht keine Irritationen, weil alle Passa-
giere wissen, dass sich einige von ihnen in eine
günstige Ausstiegsposition bringen müssen.
Wer sich dem anderen nicht im Rahmen eines Ge-
sprächs zuwenden mçchte – und genau dies ist bei
vielen Passagieren der Fall – versucht es zu vermei-
den, Blicke zu beantworten oder gar zu suchen. Um
dem vorzubeugen, werden verschiedene Taktiken
angewandt. Da ist zum einen der Blick-Schwenk,
mittels dessen man vorgeben mag, bloß einen
schnellen Gesamteindruck von der Situation zu er-
haschen, obwohl man es eigentlich auf einen be-
stimmten Ausschnitt des Geschehens oder bloß auf
eine bestimmte Person abgesehen hat. Sofern sich
die Blicke im Rahmen des offensichtlichen Schwenks
nur beiläufig begegnen, wird keine Kommunika-
tionsabsicht mitgeteilt. Doch solche Blick-Schwenks
lassen sich nur solange wiederholen, bis sie den Ver-
dacht erzeugen, beobachtet zu werden bzw. bis ich
ertappt bin und mich dadurch gençtigt sehe, abzu-
blenden.
Anstarren
(Auszug aus einem Interview mit einem Stra-
ßenbahnpassagier)
„Anstarren ist immer unangenehm. Ist schon
unangenehm. Ja, wenn man [bzw. penetrante
Beobachter] dabei erwischt werden, dann gu-
cken die weg. Also man macht vieles mit Bli-
cken. Manchmal braucht man gar nicht zu re-
den.“
Da ist zum anderen der demonstrative Blick ins ur-
bane Rauschen, der still auf einen fernen Punkt ge-
richtet ist und den das geistige Auge fixiert, um
endlich ruhen oder eben träumen zu kçnnen. Er
dient dabei auch dazu, den Mitreisenden zu signali-
sieren, dass man vorübergehend nicht am Spiel der
sich rekursiv vernetzenden beiläufigen Blicke teil-
nehmen mçchte. Weitere Mçglichkeiten, den Aus-
stieg aus dem Interaktionsgeflecht zu kommunizie-
ren, bestehen darin, den eigenen mçglichst
teilnahmslosen Blick gewissermaßen auf den Boden
abzustellen, sich mit Nahrungszufuhr zu beschäfti-
gen oder auf dem Smartphone in digitalen Ordnern
zu blättern.
Diese Signale bieten allerdings keine Gewähr dafür,
dass der entsprechende Akteur sich tatsächlich aus
dem Spiel der wechselseitigen Beobachtungen aus-
geklinkt hat. Die ostentative Nichtbeachtung mag
mitunter eine Fassade sein, hinter der sich die Auf-
merksamkeit nach außen wenden kann. Wer ein
Buch liest, einen Lidschatten nachzieht oder auf ein
Display schaut, folgt vielleicht dennoch einem
Gespräch. Erst Telefongespräche scheinen relativ
zuverlässig zu signalisieren, dass Mitreisende aus
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dem Spiel der Beobachtung von Beobachtern aus-
geschieden sind.
Eine zentrale Komponente der hçflichen Nicht-
beachtung in çffentlichen Verkehrsmitteln wie auch
in der Duisburger Straßenbahn ist das Gebot, das
auf Gegenseitigkeit bauende alltagsethische Recht
des anderen zu achten, sich in sich selbst zurückzie-
hen. Tonkiss (2003: 299) spricht in diesem Zusam-
menhang von dem „tacit exchange of the gifts of
loneliness and privacy“. Die normative Kraft dieses
Rechts, eine Art innere Emigration in private Ab-
wesenheit zu vollziehen, wird dann manifest, wenn
die damit verbundenen Selbstverständlichkeiten
durch abweichendes Verhalten in Frage gestellt
werden:
Der halbe Wagen hat Beifall geklatscht
(Auszug aus einem Interview mit einem Stra-
ßenbahnpassagier)
„Ja, da fällt mir noch die Geschichte ein, die ist
noch gar nicht so lange her, fünf sechs Jahre.
Fahr ich von Düsseldorf zurück als Fahrgast mit
meiner Frau und meinen Enkelkindern und
komm’ an eine Haltestelle angefahren, da hab
ich schon drinnen die Musik gehçrt, die die
junge Frau auf ihren Kopfhçrern aufhatte, da
war die Tür noch nicht auf, da konntest’e schon
die Musik, da stieg die ein, setzte sich so zwei
drei Reihen hinter uns, gegenüber einem älteren
Herrn und Musik schçn voll laut. Der Ältere
hat die zwei-, dreimal angesprochen, sie mçchte
doch die Musik leiser machen. Was hat sie ge-
sagt: „Jaja“, steckte das Ding wieder rein und
nichts passierte. Das dritte Mal hat der nichts
mehr gesagt, ist nur aufgestanden, hat das Ka-
bel genommen, hat klack gemacht und da war
Ruhe. „So“, sagte er, „Mädel, jetzt ist Ruhe“.
Die hat kein Ton mehr gesagt und der halbe
Wagen hat Beifall geklatscht. (…) Ich hab ge-
dacht, in dem Moment hab ich gedacht, so jetzt
passiert irgendwas, die war so geschockt, die
hat nichts, die hat ihre beiden losen Kabel in
der Hand gehabt, hat die Dinger nur angeguckt
und konnte nichts mehr sagen. [Sie] hat auch
nicht irgendwie gesagt: „[Das] bezahlst’e mir!“
oder sonst irgendwas. Die ist ganz ruhig da ge-
sessen, bis er dann da ausgestiegen ist. Und hat
sich dann umgeguckt und hat wohl – weiß ich
nicht, ob sie jetzt eine Rechtfertigung haben
wollte – von den anderen Fahrgästen [wissen
wollen], ob das jetzt Unrecht war, wie auch im-
mer. Aber hat keiner [hat] zu ihr was gesagt,
und sie hat sich nur hingesetzt und nichts mehr
gemacht. Wir sind dann nachher ausgestiegen,
aber das fand ich echt Klasse. (…) Das fand ich
einfach Klasse, das hat der gut gemacht.“
Diese kurze Analyse des „fine mesh of obligations“
in der Duisburger Straßenbahn führt vor Augen,
dass sich Indifferenz nicht automatisch einstellt,
wenn mobile Kçrper an mobilen wie immobilen ur-
banen Orten gewissermaßen zu einer kritischen
Masse komprimiert sind. Urbane Indifferenz ist
kein Aggregatzustand, der sich unter bestimmten
Voraussetzungen einfach als Umschlag quantitati-
ver in qualitative Veränderungen ergibt, sondern
vielmehr ein prekäres Geschehen, das urbane Ak-
teure zuwege bringen, indem sie im Modus der Bei-
läufigkeit ein Interdependenzgeflecht aufbauen.
Durch die weitgehende Reibungslosigkeit ihrer In-
teraktionen und durch ihre Navigationspraxis, die
darauf ausgerichtet ist, auszuweichen und in eben
diesem Ausweichen nicht wieder anzuecken, er-
schaffen sie jenes fragile Geflecht von Beziehungen
und Normen, das für das Straßenbahnfahren und
die Nutzung anderer çffentlicher Verkehrsmittel
charakteristisch ist. Ganz nebenbei erschaffen sie so
einen çffentlichen Lernort, an dem die Mitfahren-
den einander die Eigentümlichkeiten des lokalen In-
tergruppenlebens spiegeln und diese in einem ge-
wissen Maße auch verändern.
4. Episodische Kategorisierungen
Das Straßenbahnfahren lässt sich als Interaktions-
prozess beschreiben, der durch das Anfahren und
Anhalten der Bahn und vom Ein- und Aussteigen
der Passagiere getaktet wird und in dessen Verlauf
die Passagiere zwischen drei Einstellungen gegen-
über ihrer äußeren und inneren Welt changieren:
Da sind (1.) zunächst Sequenzen fokussierter Inter-
aktion (z. B. Gespräche mit dem Sitznachbarn), im
Rahmen derer sich die Akteure einander in wacher
Aufmerksamkeit zuwenden. Dann sind (2.) nicht-
fokussierte Interaktionen im Modus eines still-
schweigenden sozialen Zugewandseins anzuführen.
Dieses Zugewandsein spannt sich von einer hell-
wachen Aufmerksamkeit, die erforderlich ist, um
etwa komplizierte Ausweichmançver zu meistern,
bis hin zu jener niedrigschwelligen Aufmerksamkeit
des Schwarmverhaltens. Die mit Letzterem verbun-
dene Aufmerksamkeit reicht nur so weit, dass man
sich – den Blick meist auf den Boden gerichtet – in
die Bewegungsrichtung des Nächstgehenden einrei-
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hen kann (Alignment). Und schließlich sind (3.) All-
tagsmeditationen zu nennen, bei denen die Passa-
giere sich einerseits sozial ausblenden, ihren Gedan-
ken und ihren ins urbane Rauschen gerichteten
Blicken nachhängen und sich somit vor allem auf
eine innere Welt beziehen, und andererseits ihr so-
ziales Ausblenden kommunizieren, indem sie z. B.
durch ihr Gegenüber hindurchschauen.
Die Last der symbolischen Reproduktion der oben
herausgearbeiteten Regeln tragen vor allem nicht-
fokussierte Interaktionen. Sie kommen ohne die
„Zumutung“ eines Gesprächs aus und verlaufen im
Modus des stillschweigenden Zugewandseins. Sie
basieren auf dem Beobachten von Beobachtern. Die
soziale Konstruktion der sozialen Ordnung des
Straßenbahnfahrens erfolgt somit nicht in reflexiver
Einstellung urbaner Akteure zu ihrer Umwelt (oder
zu den Schrifttafeln und Symbolen, die über ge-
bührliches Verhalten aufklären), sondern in einer
Haltung, welche die Sozialphänomenologie als „re-
lativ natürliche Weltanschauung“ begreift (Scheler
1967: 61). In dieser natürlichen Welteinstellung be-
ziehen sich Alltagsakteure Scheler (1980: 154) zu-
folge auf „alles, mit dessen Dasein oder Nichtsein,
Sosein oder Anderssein ich bloß praktisch ‚rechne,
z. B. die Wagen und Menschen, denen ich auswei-
che (in Gedanken verloren oder meinen Blick auf
einen Menschen in der Ferne gerichtet)“. In der
Straßenbahn wie auch an anderen durch verdich-
tete Kopräsenz geprägten çffentlichen Orten der
Stadtgesellschaft werden Normen in der Unmittel-
barkeit der Alltagsroutinen ausgelegt und (mehr
oder weniger) beachtet.
Auf der Grundlage der „civil inattention“ bildet
sich dabei so etwas wie ein çffentlicher Lernort aus,
der wie andere Bühnen der lokalen Öffentlichkeit
(z. B. çffentliche Plätze, Märkte, Einkaufszentren)
als Ort fungiert, auf dem Intergruppenbeziehungen
episodisch erfahren und Gruppenkategorien bzw.
symbolische Grenzziehungen beiläufig erprobt, re-
produziert und ggf. auch verändert werden. Das
Straßenbahnfahren zeigt sich somit als ein lokales
Figurationsfeld, auf dem sich die Intergruppen-
Figurationen der Stadtgesellschaft abbilden und das
– neben anderen lokalen Figurationsfeldern (wie
Lokalpolitik, Wohnungsmarkt, Flirtmärkte, Ein-
kaufspassagen, lokaler Sport etc.) auf den stadtge-
sellschaftlichen Figurationswandel zurückwirkt.
Begünstigt wird dies insbesondere dadurch, dass
Passagiere einander in gewisser Weise bekannt wer-
den und in Ausnahmefällen auch persçnlich ken-
nenlernen, wenn sie sich zu denselben Tageszeiten
in denselben Waggons begegnen:
Der Waggon als lokale Öffentlichkeit
(Auszüge aus einem Interview mit einer Passa-
gierin)
„Man sieht immer die gleichen Gesichter.“ (…)
„Durch die…Leute, die da alle sitzen, erfährt
man ja viel; wer verstorben ist, was sich so
Leute kochen, wer wo wann umzieht… und das
ist mal ganz, ganz interessant“ (…) „Und wenn
man das [Passagier bezieht sich auf ein konkre-
tes Erlebnis] in der Straßenbahn erzählt, das
kriegen ja alle mit. …“
Einen ersten Einblick darin, wie Passagiere in der
Straßenbahn auf gruppen- und zugleich ortsbezo-
gene Kontexte reagieren bzw. auf sie einwirken,
bieten die beiden nachstehend aufgeführten Inter-
viewauszüge. Sie zeigen, dass die Beziehung zwi-
schen dem Figurationsfeld „Straßenbahnfahren“
und dem lokalen Figurationswandel der Stadtgesell-
schaft dadurch befruchtet wird, dass Passagiere als
Beobachter von Beobachtern agieren. Im Zuge der
Beobachtung von Beobachtungen wird das Inter-
gruppenleben der Stadtgesellschaft von Passagieren
erfasst, begleitet und – indem man darauf z. B. mit
Ausweichhandlungen, Kategorisierungen oder Stig-
matisierung reagiert – geprägt. Die Tatsache, dass
das Straßenbahnfahren voraussetzt, dass Passagiere
die Beobachtungen ihrer Mitreisenden beobachten,
ist zugleich eine Bedingung der Mçglichkeit, dass
die Straßenbahn als ein çffentlicher Lernort der
Stadtgesellschaft fungieren kann. Die für das ur-
bane Leben funktionalen und insofern unvermeidli-
chen Beobachtungen von Beobachtern, Gelegenhei-
ten und Situationen bieten Anschauungsmaterial
für die Kategorisierung von Mitreisenden und für
die Entwicklung lebensweltlicher Theorien.
Beobachtung von Beobachtern
(Auszug aus einem Interview mit einem Passa-
gier)
P: „Da sieht man zum Teil Gruppen, jugend-
liche Gruppen, die einen aufgrund meiner Be-
rufskleidung zum Teil argwçhnisch beobach-
ten.“
I: „Was ist denn Ihre Berufskleidung?“
P: „Ein Anzug. Da werden Sie schon gemustert,
wenn Sie die Rolltreppe hochkommen.“
Jçrg Hüttermann & Tino Minas: Mit der Straßenbahn durch Duisburg 71
Dieses Beispiel zeigt, dass Fahrgäste im Medium
dieser Beobachtungen und ihrer eigenen Katego-
risierungen immer schon mit dem kategorialen An-
deren rechnen. Beobachtungen von Beobachtern
antizipieren und transportieren so soziale Inter-
gruppenbeziehungen. Hier bezeichnet ein Beobach-
ter die Beobachtungen von Jugendlichen als ein
„Mustern“. In seiner episodischen Einstellungs-
übernahme nimmt er die Beobachtungen der Ju-
gendlichen als argwçhnisch wahr. Schon damit ist
etwas darüber ausgesagt, wie er die Qualität der In-
tergruppenbeziehung zwischen Anzugträgern und
solchen Jugendlichen einschätzt, die keinen Anzug
tragen. Schon in dieser kurzen Sequenz artikuliert
sich so etwas wie eine lebensweltliche Theorie des
Intergruppenverhältnisses, die folgendermaßen for-
muliert werden kçnnte: Anzugträger werden von
Jugendlichen, die an der Rolltreppe zur Straßen-
bahnhaltestelle stehen, argwçhnisch kategorisiert.
Sie müssen mit dem Argwohn der Jugendlichen
rechnen.
Man mag annehmen, dass die hier befragten Passa-
giere ihre Beobachtungen deshalb als reflektiert
darstellen, weil sie sich im Rahmen einer Inter-
viewsituation äußern, die zur Rekonstruktion des
Erlebten auffordert und somit zur Reflexion ein-
lädt. Dieser Annahme folgend spielten Reflexionen,
Kategorisierungen und lebensweltliche Theorien im
echten Alltag des Straßenbahnfahrens womçglich
keine Rolle. Dem wäre unter Rekurs auf das nach-
stehende Interviewzitat sowie mit Blick auf den jün-
geren Stand der Forschung entgegenzuhalten, dass
auch Reflexionen und Kategorisierungen durchaus
routiniert und beiläufig erfolgen kçnnen.
Beobachtung und Kategorisierung
(Auszug aus Interview mit jungem Pendler)
P: „[M]an guckt sich manche Leute an, überlegt
sich oder macht sich so seine Gedanken und
gibt natürlich so innere Urteile ab, so halt, ist ja
klar. Man guckt, was die anhaben oder wie die
aussehen, und manchmal sieht man den Leuten
auch ihre Lebensumstände relativ deutlich an.
So der Rotgesichtige mit dem Stoffbeutel voller
Bierflaschen: Da weiß man schon direkt Be-
scheid.“
Vor allem die Sozialpsychologie und die von Bour-
dieu beeinflusste Soziologie sozialer Ungleichheit
haben nachgewiesen, dass die im Alltag erfolgenden
sozialen Klassifizierungen und Kategorisierungen
vorgenommen werden, ohne dass sich die Handeln-
den die Kriterien und impliziten Schlussregeln ihres
Tuns bewusst machen (Kraus & Keltner 2010; Pape
et al. 2012; Mazur 1993; Ehn & Lçfgren 2012:
265).
Wie schon Lofland (1973: 29–95) herausstellt, hilft
vor allem das Wissen um den Wohnort anderer
Stadtbewohner_innen dabei, diese sozial zu katego-
risieren bzw. zu identifizieren. Deshalb verwundert
es nicht, dass die Verknüpfung der Kategorisierung
von Menschen mit der Kategorisierung von Orten
auch mit Blick auf das Straßenbahnfahren in Duis-
burg erfolgt. Schließlich stellt das Straßenbahnfah-
ren in Duisburg mehr noch als die Nutzung einer
Untergrundbahn oder eines Fahrstuhls nicht nur
reichhaltiges Anschauungsmaterial über die mitrei-
senden Personen und Personengruppen sowie über
die Interaktionssituation zur Verfügung, sondern
auch über die Orte, an denen sie ein- und aussteigen.
Krankenhaus, Kleidung, Kçfferchen und
Büromenschen
(Auszug aus Interview mit junger Straßenbahn-
nutzerin)
„Dann hat man schon gesehen, wo die ausstie-
gen. Dann konnte man schon vermuten, je nach
Kleidung, ob die im Krankenhaus arbeiten oder
ob die ins Büro fahren. Als Kind hätte ich nie
gedacht, dass Büromenschen mit ihren Kçffer-
chen Straßenbahn fahren, aber die fahren auch.
Die müssen nur immer extra darauf achten,
dass die Stühle nicht mit Kaugummis beklebt
sind.“
Die Vielfalt dessen, was von den Beteiligten als An-
zeichen für eine bestimmte Gruppenzugehçrigkeit
wahrgenommen wird, ist unerschçpflich. Sie hätte
sich den Autoren dieser Zeilen kaum erschlossen,
wenn sie sich allein auf Daten ihrer teilnehmenden
Beobachtungen gestützt hätten.
Schminke und sozialer Status
(Auszug aus Interview mit Mutter und Haus-
frau, nutzt überwiegend die Straßenbahn)
I: „Kriegen Sie das so mit, wenn Sie Straßen-
bahn fahren, in welchem Stadtteil Sie gerade
sind? Ob Sie gerade, sag ich mal, in einem är-
meren oder reicheren Stadtteil sind?“
P: „Ja, das seh ich ja (…) Wenn da Frauen in
den Farbkasten gefallen sind, das fällt dann ja
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sofort auf. Also ganz ehrlich, wenn die sich so
viel geschminkt haben und so…und das fällt
natürlich auf. Und das stinkt dann…die stin-
ken nach gutem Parfum.“
I: „Also meinen Sie jetzt eher die reicheren
Frauen?“
P: „Ja, ja, das fällt ja sofort auf, ne.“
Die Beobachtung und Kategorisierung der Passa-
giere und ihre Relationierung mit bestimmten loka-
len Sozialräumen und sozialem Status erfolgt nicht
zuletzt auch mit Blick auf die tageszeitlich variie-
rende Zusammensetzung der Waggon-Gesellschaft.
Analog zur Navigation auf hoher See kommen
auch die räumlichen Bezugnahmen der Straßen-
bahnnutzer nicht ohne Rekurs auf die Zeitdimen-
sion aus. Ein Straßenbahnnutzer, der im Duisburger
Norden wohnt, aber in Düsseldorf arbeitet und zu
diesem Zwecke u. a. die Linie 901 nutzt, macht dies
im Zuge seiner abgestuften (u. a. auch ethnischen)
Kategorisierung der Passagiergruppen deutlich:
Kategorisierung in Abhängigkeit von der
Tageszeit
(Auszug aus einem Interview mit einem Stra-
ßenbahnnutzer)
P: „Morgens, äh, zwanzig nach sechs, äh, halb
sieben sieht’s so aus, dass die Linie in erster Li-
nie von Berufspendlern benutzt wird. Ich würde
sagen der, der Handwerkerschicht, der Gering-
verdiener-Schicht, aber auch der normalen Ar-
beitnehmerschicht. Aber so manches lässt sich
anhand der Kleidung halt selektieren. Da ist
dann schon mal der schmutzige Blaumann vom
Vortag dabei, oder Tapezierer, Anstreicher in ih-
rer typischen Kleidung. Teilweise sind Studen-
ten dabei und, äh, ich sag mal um die Uhrzeit
geht’s eigentlich in allererster Linie um Berufs-
tätige und Schüler und Studenten. Also im Alter
von, sagen wir mal, 18 bis 60 Jahren. Das ist
morgens das Typische. (…) Nachmittags zwi-
schen halb fünf, viertel vor fünf, wenn ich den
Rückweg nutze, da ändert sich das Bild drama-
tisch, äh, dann wird die Bahn von vielen unter-
schiedlichen Personengruppen benutzt – äh, sei
es der vornehmlich deutsche Rentner, der offen-
sichtlich kein Fahrzeug mehr hat, oder die Frau-
en, die Rentnerinnen, die vielleicht noch nie
selbst gefahren sind, über Berufstätige, aber
auch über verschiedenste Personen, wo man
jetzt nicht unbedingt sagen kann, dass die ge-
rade von einem Beschäftigungsverhältnis nach
Hause kommen. (…) Also Migranten aller Cou-
leurs. Ehemalige Asylbewerber, wenn ich die so
bezeichnen darf, was man jetzt an der Haut-
farbe halt festmacht, ne – sprich „Schwarze“.
I: „Ja, Afrikaner, klar.“
P: „Ja, äh – islamisch. Dem islamischen Kreis
zugehçrige Personen stellen da so die Mehrzahl
derer, die also … Also man hat bisweilen den
Eindruck die Bahn ist jetzt, sagen wir mal, zu
fünfzig Prozent von Leuten besetzt, die dem Is-
lam zuzuordnen sind. Das sind Libanesen, das
sind aber auch Araber, Marokkaner…also da
haben wir ein ganz vielfältiges Bild von zum
Teil sehr jungen Leuten; Gruppen junger isla-
mischer oder vermeintlich türkischer Mädchen
über jugendliche Männer bis hin zu Frauen, die
meistens zu zweit oder dritt dann mit Kindern
unterwegs sind. Die andere dann relativ augen-
scheinliche Gruppe ist dann die deutsche Unter-
schicht, die dann die Straßenbahn nutzt, wie
auch heute Nachmittag wieder, wo man auch
anhand der Gestik, der Sprache, des Verhaltens
sieht, dass die offensichtlich jetzt auch keinem
Erwerbsgeschäft nachgingen, oder gerade von
der Schule oder Kindergarten kamen, sondern
die halt die Straßenbahn nutzen (nutzen müs-
sen), weil sie über keinen PKW verfügen.“
Die so vielfältig kombinierbaren Daten zu Klei-
dung, Kçrperhaltung, Attraktivität, nonverbalem
Verhalten, Umgangsformen, Ein- und Ausstiegs-
orten, Tageszeiten etc. liefern ein unerschçpfliches
Datenmaterial und geben dem Stadtbewohner An-
haltspunkte für Typisierungen und Klassifizierun-
gen (Argyle 1994).
Hält man sich die zitierten Interviewpassagen vor
Augen, so wird deutlich, dass die „Phantasmagorie
des Flaneurs: das Ablesen des Berufs, der Herkunft,
des Charakters von den Gesichtern“ (Benjamin
1983: 540) nicht zur Gänze durch die Gesellschaft
des Massenkonsums absorbiert wird, wie Benjamin
einst annahm. Im Gegenteil: Sie wird auf eine neue,
breitere soziale Basis gestellt, denn solche Katego-
rien und Klassifizierungen erfüllen eine Funktion,
die Ryave & Schenkein (1974) am Beispiel des Fuß-
gängers erforscht haben: Im Gedränge des Fuß-
gängerwegs müssen Passanten Gruppenkategorien
handhaben, um zu ermessen und zu entscheiden,
welcher Gruppe man auf seinem Weg besser aus-
weicht und welchen Pulk man ohne weitere Rück-
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sichtnahme durchqueren kann. Nur so vermçgen
sie ihren Weg durch die Menge zu finden. Dieses
Grundmuster scheint auch für das Straßenbahnfah-
ren wirksam zu werden, wenn es um die Sitzplatz-
wahl, die Fortbewegung im Waggon, auf der Platt-
form oder auf der Rolltreppe geht. In diesem Sinne
lebt Benjamins Flnerie im Passanten und im Passa-
gier partiell fort. Es ist aber nun nicht der „Mag-
netismus der nächsten Straßenecke“ (Benjamin
1983: 1053), der die Einzelnen gerade angesichts
von Indifferenz zu Kategorisierungen anregt, son-
dern die vergleichsweise banale Sorge um Kollisi-
ons- und Konfliktvermeidung.
5. Symbolische Grenzziehungen im Modus
von Anspannung und Aufregung
Intergruppen-Figurationen der Duisburger Stadt-
gesellschaft und ihrer Stadtteile wirken in das Inter-
aktionsfeld Straßenbahnbahnfahren in Duisburg hi-
nein, weil und insofern Passagiere einander mit Blick
auf die subjektiv wahrgenommene lokale Diversität
und die wahrgenommenen lokalen Intergruppen-
beziehungen kategorisieren und einander unter
Rekurs auf eben diese lokal angesagten und über
Nachbarschaftsnarrative (u. a. in Form von Lob-
und Schimpfklatsch)6 vermittelten Kategorisierun-
gen ausweichen oder näherkommen. Neben diesem
Mechanismus des Aufgreifens und Aktualisierens lo-
kal kursierender Kategorien tritt ein weiterer, gewis-
sermaßen „lebensweltlicher Mechanismus“ hinzu,
für den Lyn Lofland (1973: 96–117) das Konzept
des „urban learnings“ oder Elijah Anderson (2011)
das der „Folk Ethnography“ reserviert haben: Die
Beteiligten informieren einander durch ihr Indiffe-
renz reproduzierendes und Indifferenz episodisch un-
terbrechendes Verhalten stets aufs Neue über den lo-
kalen Kontext. Sie sind einander Lehrer und Schüler
in einem informellen und ins Straßenbahnfahren ein-
gebetteten Prozess des sozialen Lernens.
Eben hier kommen die oben explizierten, überwie-
gend lebensweltlich sedimentierten, z. T. aber auch
durch Schrifttafeln, Piktogramme, Displays sowie
durch Sicherheitsdienste kommunizierten formalen
Regeln des Straßenbahnfahrens zur Geltung. Die
Normalität des Straßenbahnfahrens spannt die
Hintergrundfolie auf, vor der vermeintlich abwei-
chende Handlungen sowie jede Nuance des Auftre-
tens der jeweils Anderen mit Blick auf Differenz
und Wiederholung betrachtet, kategorisiert, klassi-
fiziert und ggf. durch affirmative oder (seltener)
konfliktfçrmige Indifferenz-Unterbrechungen be-
antwortet wird. Die informell bestehende Indiffe-
renz-Ordnung der Straßenbahn wird durch solche
episodischen Kategorisierungen, Klassifizierungen
und Konflikte zwar keineswegs ausgeschaltet. Aber
andererseits ist ihr das Feld nicht vollständig unter-
worfen; denn schon durch die wiederholten episo-
dischen Kategorisierungen werden symbolische
Grenzen gezogen und gruppenbezogene Macht-
asymmetrien durch Ausweichinteraktionen hervor-
gebracht, die kein Passagier ignorieren kann (vgl.
Hüttermann 2013). Es zeigt sich somit alles andere
als Gleichmut gegenüber Individuen oder sozialen
Gruppen. Und es zeigt sich auch, dass das, was Sim-
mel bloß als Volksschule der Indifferenz erschien,
soziale Differenzen verstärken und auf Intergrup-
pen-Figurationen gestaltend einwirken kann, statt
immer wieder nur neue Indifferenz hervorzubrin-
gen. Manche Formen von Ausweichhandlungen,
Tratsch, Schimpfklatsch, beiläufige Konfliktepiso-
den oder provokante oder verletzende Kommunika-
tionen bzw. „hate stares“ (Goffman 1963: 83), die
für die Genese von Intergruppen-Figurationen rele-
vant sind, gedeihen gerade dort, wo sie die Stadt-
soziologie bislang am wenigsten vermutet hat –
nämlich auf der Ebene der sekundären Kontakte.
Gefühle scheinen in diesem Zusammenhang eine
besondere Rolle zu spielen – insbesondere Gefühle
der Verunsicherung und/oder der Aggression. So
verursacht die Gegenwart von Mitreisenden, die
aufgrund ihrer Gestik, ihrer Sprache und ihres Ver-
haltens als Passagiere wahrgenommen werden, die
sich nicht in die Wechselseitigkeit der hçflichen
Nichtbeachtung einfügen, bei anderen Passagieren
Bedrohungsgefühle.7
Nervliche Anspannung
a) (Auszug Interview mit Straßenbahnnutzer)
P: „und deshalb würde ich jetzt so aus dem
Bauch heraus sagen: morgens ist es eigentlich
angenehm und unauffällig die Straßenbahn zu
nutzen. Nachmittags ist es bisweilen einmal we-
sentlich stärker frequentiert, aber auch nervlich
aufreibender.“
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6 Ich habe den in Duisburg-Marxloh kursierenden Schimpf-
klatsch in einem früheren Artikel behandelt (vgl. Hütter-
mann 2000).
7 Gefühle der Scham bzw. Praktiken der Beschämung, die,
wie Neckel (vgl. 1991) zeigt, bei symbolischen Grenzzie-
hungen zwischen Klassen eine Rolle spielen, sind offenbar
für den hier untersuchten Zusammenhang nicht von Be-
deutung.
b) (Auszug aus Interview mit einem in Marxloh
ansässigen Straßenbahnnutzer)
P: „Eine Kollegin von mir [Ärztin] ist mit çf-
fentlichen Verkehrsmitteln zu mir in die Praxis
gekommen [in Marxloh]. Das war so eine ganz
etepetete Düsseldorferin, eine ganz ängstliche
Frau. Wie die hier schon rein kam in die Praxis,
die war vçllig schockiert durch die Straßen-
bahnfahrt. So was hatte sie noch nicht gesehen
in ihrem Leben.“
I: „Was hatte sie denn in der Bahn gesehen?“
P: „Na ja diese Menschen, die da in die Straßen-
bahn einstiegen und so ein Kuddelmuddel und
die Gerüche, die die Leute mitbringen, und
Mallocher und was weiß ich nicht. Die ist mit
nem Taxi nach Düsseldorf zurückgefahren.“
Wie der nachstehende Auszug zeigt, werden Ge-
fühle der Anspannung und Unsicherheit von den
Passagieren, die sich der urbanen Ethik der hçfli-
chen Nichtbeachtung verpflichtet fühlen (Tonkiss
2003), oft dadurch verarbeitet, dass sie in ihren Si-
tuationsdeutungen abwertend gemeinte Kategorien
aktualisieren (Riek et al.: 2006).
Eine irritierende Situation
(Auszug aus einem Interview mit einem Pendler
und Straßenbahnnutzer)
P: „Oder Jugendliche, vierzehn bis siebzehn
[Jahre alt], die der islamischen Bevçlkerungs-
schicht zuzuordnen wären, kommen mit dem
Mountainbike in die Straßenbahn…niemand
von denen hat offensichtlich irgendwie Fahr-
schein gelçst…und begutachten dieses Moun-
tainbike jetzt gerade, als wenn es jetzt irgendwie
ein Lotteriegewinn wär, auf dem Jahrmarkt.
Der Blick zu anderen Mitfahrenden, der fra-
gende Blick, den ich hatte, den auch andere hat-
ten, hieß: ‚Das Rad ist wohl gerade in der In-
nenstadt entwendet worden und wird jetzt in
den Duisburger Norden verbracht.“
I: „Das haben Sie dann mit ein paar Blicken [er-
kannt] – oder haben Sie ein paar Wortfetzen
aufgeschnappt?“
P: „Sie kçnnten einmal sehen, wie die Jugend-
lichen begeistert sind von einem alten Moun-
tainbike. Das wird begutachtet, das wird ange-
hoben, wird gedreht, so als wenn die das alle
zum ersten Mal gesehen hätten. Also auch
schon die Anzahl der Jugendlichen und dieses
eine Mountainbike lässt ja darauf schließen,
dass die nicht gemeinsam mit dem Rad unter-
wegs waren, sondern dass jetzt dieses Rad per
Straßenbahn, weil es der bequemste Weg ist, an
einen anderen Ort geschafft wird. Und die Ver-
mutung liegt nahe, dass das sich um ein Fahr-
raddelikt handeln kçnnte. Und mein Blick,
mein skeptischer Blick, den sah ich dann (…)
[auch bei] zwei, drei Mitfahrenden, die auch be-
obachteten [und] wo man sehen konnte: Da ist
ein gewisses Unverständnis abzulesen, was die
jetzt hier gerade mit dem Fahrrad machen. Das
sind so Eindrücke. Sie kçnnen, da[zu] natürlich
keinen Kommentar abgeben, dass Fahrrad-
befçrderung irgendwie extra kostet. Jetzt mal
gar nicht [erst recht nicht] den Verdacht äußern,
dass es sich nicht um die rechtmäßigen Eigentü-
mer handelt. Sie machen gar nichts! Sie beobach-
ten aus dem Augenwinkel. Und etwas anderes
empfiehlt sich nicht in so[lchen] Situationen.“
Wie Lamont (2000) zeigt, fungieren solche mora-
lisch aufgeladenen Situationsdeutungen und die
durch sie transportierten Kategorien mitunter als
symbolische Grenzziehungen zwischen Klassen und
ethnischen Gruppen. Der folgende Interviewauszug
macht deutlich, dass dies grundsätzlich auch fürs
Straßenbahnfahren in Duisburg gilt. So münden Si-
tuationsdeutungen dort in eine indexikalisch for-
mulierte lebensweltliche Theorie ein, in der neben
Sozialisation und Charaktereigenschaften auch dif-
ferente „Landesmentalitäten“ eine Rolle spielen.
Damit kommt die Zuschreibung vermeintlich pri-
mordialer Wesenszüge ins Spiel.
Lebensweltliche Theorie zur Erklärung
ungebührlichen Verhaltens
(Auszug aus einem Interview mit einem Pendler
und Straßenbahnnutzer)
P: „Das hängt halt von Erziehung, Charakter
und vielleicht auch der ursprünglichen Landes-
mentalität ab, wie man sich in so Situationen
verhält. Da hab ich sowohl negative Erfahrun-
gen gemacht mit Deutschen, aber in erster Linie
mit Migranten, die da doch dann eher auffällig
werden, wenn es um den eigenen Vorteil geht,
das muss ich auch klar so sagen.“
Die im Zuge unserer Feldforschungen erhobenen
Theorien der Erklärung ungebührlichen Verhaltens
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greifen nicht immer auf ethnisch-kulturelle Diffe-
renzen zurück. Wie der folgende Interviewauszug
vor Augen führt, werden auch Kategorien sozialer
Ungleichheit aufgegriffen:
„Elite und Abschaum“
(Auszug aus einem Interview mit einer Straßen-
bahnnutzerin)
I: „Mal ganz pauschal gefragt, wenn Sie jetzt
die Strecke der Linie 903 [vom Zentrum über
Marxloh nach Dinslaken) mit der der Linie U79
[vom Zentrum in südlicher Richtung nach Düs-
seldorf) vergleichen…“
P: „Wenn ich die beschreiben müsste, oh Gott!
Also wenn ich die nur umschreiben müsste,
dann würd’ ich sage ‚Elite und Abschaum. Das
ist jetzt ganz bçse gesagt. Aber das muss man
schon sagen. Da scheiden sich dann die Geister.
Obwohl man meint, grundsätzlich sind die
Menschen, die Straßenbahn fahren, dann die
die eher weniger Geld haben. Im Düsseldorfer
Bereich [der Linie U79] sind es dann eher die
schickeren Leute, die dann auch mehr Sitten ha-
ben bzw. mehr Anstand haben und Benehmen;
wobei Ausnahmen die Regel bestätigen. Aber
wenn ich dann die andere Strecke [der Linie 903
vom Hauptbahnhof in Richtung Marxloh] fahre,
wobei das dann nicht negativ ausgelegt werden
muss, dann hçrt man eher die Jugendlichen, die
ihre Handys als Ghettoblaster benutzen und laut
Musik hçren und sich laut unterhalten.“
I: „Kçnnen Sie Beispiele für positives Verhalten
geben?“
P: „Die Leute gehen rein, setzen sich hin, die
sind leise, dann machen die einen auch nicht
gleich groß an und machen keinen Terz. Wenn
mal einer seine Füße im Weg hat, dann fragen
die: ‚Darf ich hier mal kurz vorbei? Und dann
zieht derjenige die Beine weg und dann geht er
da vorbei. Oder wenn jemand mit dem Fahrrad
reinkommt und mit den Pedalen an der Mittel-
stange hängen bleibt, dann stehen die auf und
helfen schon mal, je nachdem wie gut die noch
dabei sind. Ja und in der 903 [Richtung
Marxloh] ist das so, da kommen die Leute mit
Kinderwagen und da wird noch nicht mal Platz
gemacht. (…) Aber die Leute haben dann keine
Lust, sich zu bewegen, und sagen sich: ‚Die
Leute kçnnen ja draußen bleiben und sich die
nächste Bahn nehmen.“
Symbolische Grenzziehungen werden schließlich
durch Ausweichhandeln gewissermaßen alltags-
praktisch ratifiziert. Bewohner_innen weichen auf
der Grundlage ihrer Situationsdeutungen auf be-
stimmte Sitzplätze aus (zur Bedeutung der Platz-
wahl: Levine et al. 1973) oder – wie das oben ange-
führte Beispiel der schockierten Patientin zeigt – sie
verzichten ganz auf die Nutzung der Straßenbahn.
Sitzplatzwahl auf der Grundlage ethnischer
Kategorisierung
(Auszug aus einem Interview mit einer Passagie-
rin)
P: „Es gibt ja viele Leute, die nicht rückwärts-
fahren kçnnen oder nicht rückwärtsfahren wol-
len, aber das ist mir so ziemlich egal. Da hab
ich keine Probleme damit, also Hauptsache sit-
zen. Wobei ich meine, ich guck’ mir dann auch
schon… wenn ich dann so ein… wenn ich mich
irgendwo dazu setzen muss, guck’ ich mir doch
schon ’mal gerne an, wer sitzt da, ne. Also sit-
zen da drei Türkenbengels, bleib ich lieber ste-
hen. Ist so. Weil – wie gesagt – ich hab’ selbst
jetzt noch nicht so die Probleme, aber man sieht
das ja auch wie sie ja mit anderen Leuten umge-
hen oder wie sie die dumm anmachen. Da hab
ich keine Lust drauf – wirklich nicht.“
Wie sehr die lokal ausgeprägten ethnischen Grenz-
setzungen in das Straßenbahnfahren der Linien
903 und 901 hineinwirken, wird deutlich, wenn
(wie hier) in Marxloh lebende Passagiere zu Wort
kommen, deren Aussehen – anders als sonst üblich
– weder eindeutig als „deutsch“ noch als „tür-
kisch“ kategorisiert werden kann. Ein aus Sri
Lanka stammender Nutzer der Linien 903 und
901 bringt dies im Rahmen eines Gruppeninter-
views zur Sprache:
„einen verpassen“
(Auszug aus Gruppeninterview mit Jugend-
lichen aus drei verschiedenen Herkunftslän-
dern)
I: „Wenn ihr mal beschreiben solltet, wie so ein
Tag abläuft, vielleicht sogar ein Tag, den ihr
eventuell mal in Marxloh verbracht habt…“
P: „…dann gehen wir zu McDonalds, erstmal
eine Stunde da sitzen und dann [würden wir]
andere Kollege dazu rufen und einfach so rum-
laufen und so. Oder auch wenn man mit [der
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Straßen-]Bahn hier so vorbeifährt, da gucken
die [einen] schon so schräg an, so schief an,
dann guckt man auch gar nicht hin so. [Es ist
so,] als ob die gleich losrennen würden und dir
einen verpassen würden, so gucken die nur.“
Es sind diese vom lokalen Grenzregime nicht ein-
deutig zugeordneten, gewissermaßen unbeschriebe-
nen Bewohner_innen, die die symbolischen Zwänge
des lokalen Grenzregimes deutlich erfahren. Ihre
Bewegungen im lokalen Kontext sind gewisserma-
ßen Gratwanderungen durch den lokalen Kontext.
Sie gelingen nur unter Aufbietung eines geschickten
Ausweichhandelns und einer entsprechend erfah-
rungsgesättigten lebensweltlichen Urteilskraft.
6. Die Straßenbahn als epistemisches
Vehikel
Schon die hier angeführten Beobachtungen mçgen
zeigen, dass das Straßenbahnfahren nicht per se In-
differenz hervorbringt, sondern ein figuratives Feld
ist, auf dem Bewohner_innen die Beziehungen zwi-
schen stadtgesellschaftlichen Gruppen und ihr Ver-
hältnis zum lokalen Kontext interaktiv erleben, in
nicht fokussierte und fokussierte Interaktionen
übersetzen und somit grundsätzlich auch verändern
kçnnen.
Mit Blick auf die Ausgangsfrage bleibt festzuhalten,
dass das Straßenbahnfahren weder per se Gleich-
gültigkeit und Indifferenz gegenüber Individuen,
Gruppen und Orten noch unweigerlich gruppen-
bezogene Idiosynkrasien oder Sympathien hervor-
bringt. Das Straßenbahnfahren ist vielmehr, so un-
ser fallgestützter Befund, zunächst einmal nur ein
stadtgesellschaftliches Figurationsfeld unter ande-
ren. Dieses Figurationsfeld ist davon geprägt, dass
diejenigen, die in ihm agieren, vor dem Hintergrund
informell geltender Regeln des Straßenbahnfahrens
viele schnelle Entscheidungen treffen und episo-
dische Situationsdeutungen vornehmen. So kçnnen
sie sich sicher und ohne unerwünschte Indifferenz-
Unterbrechungen, Zurückweisungen oder Konflikte
bewegen. Im Zuge ihres „urban learning“ wenden
sie Kategorisierungen an und formulieren lebens-
weltliche Theorien, durch die sie drei grundlegende
sinnhafte Dimensionen miteinander verbinden: 1.
die soziale Dimension (z. B. ethnische, religiçse und
auf Ungleichheit bezogene Differenzen, 2. die zeitli-
che Dimension (Tageszeiten, Wochenrhythmen etc.)
und 3. die räumliche Dimension (insbesondere durch
Beobachtung von Einstiegs- und Ausstiegsorte ver-
mittelt). Auf diese Weise nehmen die Beteiligten
den lokalräumlichen Kontext in das Figurationsfeld
„Straßenbahnfahren“ auf. Aus schlechthinnigem
Straßenbahnfahren wird Straßenbahnfahren in Duis-
burg.
Es wurde zudem argumentiert, dass diese Form des
„urban learning“ nicht einfach bloß ein rezeptiver
Vorgang ist, sondern zugleich auch aktive symboli-
sche Grenzziehungen impliziert, die wiederum
durch alltägliches Ausweichverhalten (mit Blick auf
Sitzplatz-und Verkehrsmittelwahl) handlungsprak-
tisch ratifiziert werden. In dem Maße, wie Straßen-
bahnnutzer_innen das Gelernte auch auf anderen
Feldern der Stadtgesellschaft kommunizieren und
zudem lokale Medien über spektakuläre, z. B.
gewaltfçrmige Indifferenz-Unterbrechungen im Zu-
sammenhang mit dem Straßenbahnfahren in Duis-
burg berichten, wirkt es in die Breite der gesamten
Stadtgesellschaft und ihrer Intergruppenbeziehun-
gen hinein.
Heißt das nun, dass ethnografisch ansetzende Stadt-
soziologinnen nur Straßenbahn, Metro oder Bus
fahren und Passagiere interviewen müssen, um
Struktur und Dynamik der stadtgesellschaftlichen
Intergruppen-Figurationen zu erfassen? Das wäre
naiv, und um dieses Ziel auch nur annähernd zu er-
reichen, wäre mehr als nur ein Figurationsfeld in
Betracht zu ziehen. So ist mit prinzipiell unabge-
schlossenen und vermutlich unabschließbaren En-
sembles urbaner Figurationsfelder zu rechnen, die
zudem noch von Stadt zu Stadt variieren: In man-
chen Stadtgesellschaften bildet sich das lokale Inter-
gruppenleben schon im lokalen Fußballgeschehen
ab, in anderen eher auf dem weiten Feld von Liebe,
Flirt und Partnerschaft. In wieder anderen Städten
wäre das Intergruppenleben eher durch die Analyse
von Konflikten um religiçse Symbole und durch die
Analyse çffentlicher Plätze aufzuschließen. Aber in
wohl kaum einer Stadt genügte dafür die Auswahl
eines einzigen Feldes.
Erst die Analyse unterschiedlicher Figurationsfelder
einer und derselben Stadtgesellschaft gewährleistet
so etwas wie einen „Panoramablick von unten“.
Erst wenn man die herausgearbeiteten alltagswelt-
lichen Grenzverläufe und mehr oder weniger mani-
festen Konfliktkonstellationen unterschiedlicher
Felder gleichsam übereinander legt, zeichnen sich
die stadtgesellschaftliche Strukturen und ihr sozia-
ler Wandel ab (vgl. Hüttermann et al. 2014; Ander-
son 2011; Varshney 2002). Mit Blick auf den Duis-
burger Kontext bedeutet dies, dass der vorliegenden
Analyse des Straßenbahnfahrens in Duisburg die
Analysen weiterer lokaler Figurationsfelder hinzu-
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zufügen wären (von einer neuen Bündniskonstella-
tion auf dem Feld der lokalen Ökonomie war
bereits die Rede), bevor wir uns ein empirisch ge-
sättigtes Urteil über den Wandel der Intergruppen-
Figurationen in der niederrheinischen Industrieme-
tropole erlauben dürfen.
Und erst wenn man diesen – nicht zuletzt mit Blick
auf die Akquise von dafür notwendigen Ressourcen
sehr aufwändigen – Weg ginge, ließe sich die oben
aufgeworfene Frage beantworten, in welchem Ver-
hältnis externe makrostrukturelle Kräfte und mi-
krosoziale Interaktionen tatsächlich stehen.
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